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Развитие транспортной системы, отвечающей 
как требованиям жителей по обеспечению мо-
бильности при сохранении экологии города, так 
и требованиям бизнеса, нуждающегося в эффек-
тивной логистической системе –  актуальная зада-
ча большинства мегаполисов. Москва, не являясь 
исключением, прикладывает значительные усилия 
для развития транспортной системы города, ис-
пользуя как традиционные методы увеличения 
пропускной способности автодорог, так и разви-
вая городскую инфраструктуру для использования 
велотранспорта, способного снизить нагрузку на 
общественный транспорт города и повлиять на 
экономику и экологию города. В последнее время 
на улицах города стал появляться электротранс-
порт индивидуального использования: электро-
велосипеды, электросамокаты.
Целью статьи является рассмотрение проблем 
и оценка перспектив применения в мегаполисах, 
на примере Москвы индивидуального электро-
транспорта как с рекреационными, так и утили-
тарными целями. В качестве методов исследова-
ния используется анализ опыта развития данных 
транспортных средств за рубежом, в том числе 
в городской транспортной системе, анализ нор-
мативно- правовых аспектов использования 
электро велосипедов для определения основных 
направлений, требующих учёта при активном 
использовании электровелосипедов в городской 
среде.
Авторы проводят оценку возможностей их 
использования с учётом категорий грузов и осо-
бенностей маршрутизации. Делается вывод 
о потенциале использования электровелосипедов 
в качестве инструмента городской логистики, 
а также выделяются преимущества электровело-
сипедов как альтернативного городского транс-
порта.
Ключевые слова: городской наземный транспорт, грузоперевозки, велотранспорт, электровело-
сипед. 
*Информация об авторах:
Завьялов Дмитрий Вадимович –  кандидат экономических наук, доцент, заведующий кафедрой 
предпринимательства и логистики Российского экономического университета им. Г. В. Плеханова, 
Москва, Россия, Zavyalov.DV@rea.ru.
Быкова Ольга Николаевна –  доктор экономических наук, профессор кафедры 
предпринимательства и логистики Российского экономического университета им. Г. В. Плеханова, 
Москва, Россия, Lgaa3@rambler.ru.
Статья поступила в редакцию 15.08.2019, принята к публикации 21.11.2019.
For the English text of the article please see р. 194.




Современные задачи развития транс-
портной системы мегаполисов в боль-
шинстве стран мира сосредоточены на 
вопросах повышения транспортной до-
ступности для горожан и снижения не-
гативного влияния транспортной систе-
мы на условия проживания жителей за 
счёт повышения эффективности управ-
ления транспортными потоками и раз-
вития новых видов транспорта. Часть 
решений этих задач лежит в плоскости 
создания распределённой городской 
инфраструктуры, внедрения инноваци-
онных градостроительных проектов, 
ориентированных на создание множе-
ства центров притяжения (крупных 
торговых центров, парков, зон отдыха, 
офисных центров и прочих объектов).
В области управления развитием 
транспортной системы города применя-
ются различные методы. В первую оче-
редь, осуществляется модернизация 
транспортных путей и транспортных 
средств: развиваются сети наземного 
и подземного железнодорожного транс-
порта, что сопровождается неуклонным 
ростом скорости движения, расширяет-
ся улично- дорожная сеть, внедряются 
современные модели транспортных 
средств –  автобусов, троллейбусов, 
трамваев. Практически во всех мегапо-
лисах проводится политика мотивации 
жителей к пользованию услугами обще-
ственного транспорта, совместному 
использованию личных автомобилей, 
применению экологически безопасных 
транспортных средств –  велосипедов, 
самокатов и др.
Проведённые за последние годы 
в Москве мероприятия по развитию го-
родской транспортной сети и совершен-
ствованию качества услуг общественно-
го транспорта существенно повлияли на 
мнение москвичей. По результатам 
проведённого РЭУ им. Г. В. Плеханова 
в 2018 году исследования жители высоко 
оценивают уровень развития обществен-
ного транспорта в городе (рис. 1).
Однако автомобильный парк Москвы 
также продолжает расти на 8–10 % еже-
годно, и ежедневно по городу перемеща-
ются 3,6 млн машин 1. Возможность 
применения альтернативных обществен-
ному транспорту и личным автомобилям 
видов транспорта, в частности, исполь-
зование личных или прокатных велоси-
педов, ограничивается множеством 
факторов, таких, как недостаточная 
развитость инфраструктуры, необходи-
мость преодолевать большие расстояния 
между точками маршрута, низкий уро-
вень физической активности горожан [1].
Целью исследования является изуче-
ние проблем и оценка перспектив при-
менения в мегаполисах, на примере 
Москвы, индивидуального электро-
транспорта на основе использования 
методов сравнительного анализа данных 
и нормативно- правовых положений.
1 FoxTime (Городское Интернет- издание). 
[Электронный ресурс]: http://foxtime.ru/news-
view/v-moskve- rastet-kolichestvo- mashin. Доступ 
12.06.2019.
Рис. 1. Удовлетворённость москвичей уровнем развития городского общественного транспорта, 2018 год 
(составлено авторами на основе исследований РЭУ им. Г. В. Плеханова).
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В ГОРОДСКОЙ ТРАНСПОРТНОЙ 
СИСТЕМЕ
Использование велосипедов как пол-
ноценного средства городского транс-
порта является одним из наиболее акту-
альных направлений стратегического 
развития транспортной системы совре-
менного мегаполиса. Задача перехода от 
рекреационного использования велоси-
педа к решению сугубо утилитарных, 
в частности, транспортных задач, ложит-
ся в основу многих программ устойчиво-
го развития транспортной системы круп-
ных городов [2]. При этом исследования 
показывают, что использование велоси-
педа эффективно на маршрутах неболь-
шого радиуса –  обычно до 4–5 километ-
ров [3]. Это не требует серьёзных физи-
ческих усилий от неподготовленного 
человека и зачастую оказывается быстрее, 
чем использование других видов транс-
порта, особенно в загруженных мегапо-
лисах [4]. Однако, с учётом разрастания 
территории мегаполисов, для преодоле-
ния более длинных расстояний велосипед 
до сих пор не стал полноценной альтер-
нативой общественному или частному 
автомобильному транспорту. Ситуация 
в крупных городах начала в корне менять-
ся последние несколько лет в связи с при-
ходом на рынок электровелосипедов, 
объём продаж которых демонстрирует 
устойчивый рост (рис. 2).
РЫНОК ЭЛЕКТРОВЕЛОСИПЕДОВ
В настоящее время общий объём рын-
ка электровелосипедов оценивается в 14,7 
млрд долларов США. При этом ежегодный 
прирост ожидается на уровне 6,3 % [5]. 
Основным рынком электровелосипедов 
является азиатско- тихоокеанский регион, 
где лидером является рынок Китая. Имен-
но Китай в течение десятилетия занимает 
первое место по производству и продаже 
электровелосипедов 2. На внутреннем ки-
тайском рынке эксплуатируется более 
200 млн электровелосипедов, а ежегодные 
продажи составляют порядка 30 млн еди-
ниц, из которых около 25 млн приобрета-
ются на замену старым или изношенным 
аппаратам. В европейских странах также 
можно наблюдать стремительное развитие 
электровелосипеда как вида транспорта. 
В частности, в Германии в 2018 году про-
дажи электровелосипедов выросли на 
36 %, достигнув уровня в 980 тыс. единиц 
[6]. В Нидерландах, где на 17 млн жите-
лей приходится более 22 млн велосипе-
дов, по итогам 2018 года из 1,22 млрд 
евро продаж новых велосипедов 823 млн 
евро пришлось на электровелосипеды [7]. 
Всего было продано более 400 тыс. единиц 
электро велосипедов, что на 40 % превы-
сило продажи годом ранее. Растущая по-
2 Модели электровелосипедов, используемые в Китае, 
более близки по размерам и функционалу к мопедам. 
Педальный механизм водителями практически не 
используется.
Рис. 2. Доля продаж электровелосипедов в общем объёме продаж велосипедов,%. 
[Plazier P., Weitkamp G., Berg A. Exploring the Adoption of E‑Bikes by Different User Groups. 
Frontiers in Built Environment, 2018, Vol. 4, р. 47].
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ется их более активным использованием 
в качестве основного вида транспорта 
и постепенным вытеснением обычных 
велосипедов. В Нидерландах около 60 % 
населения проживают на расстоянии 
15 км от работы [8], что превышает рас-
стояние среднестатистической поездки на 
обычном велосипеде, равной 4–5 км. 
Использование электровелосипеда позво-
ляет увеличить длину среднего маршрута 
до 10–25 км без дополнительных времен-




В электровелосипедах установлен 
электри ческий мотор, обеспечивающий 
тягу, но при этом сохраняется возможность 
использования традиционной педальной 
тяги. Современные модели электровелоси-
педов могут быть снабжены как электро-
двигателями небольшой мощности, рабо-
тающими для облегчения физических 
усилий, так и более мощными агрегатами, 
обеспечивающими полностью автономное 
движение и позволяющими достичь ско-
рости в 35–45 км/ч. В связи с этим суще-
ствует законодательное разграничение 
классов электровелосипедов. В частности, 
в соответствии с законодательством Евро-
пейского Союза 3 к классу велосипедов 
относится исключительно Pedelec (Pedal 
electric cycle) –  модель электровелосипеда, 
в которой электромотор, максимальной 
мощностью в режиме длительной нагрузки 
не более 250 Вт, подключается в момент 
вращения педалей и автоматически отклю-
чается при достижении предельной скоро-
сти в 25 км/ч. Именно на такой тип электро-
велосипедов приходится большая часть 
общемировых продаж –  около 88 % [5]. 
Модели электровелосипедов с более мощ-
ными моторами, которые работают без 
привязки к механизму вращению педалей, 
а также без функции автоматического от-
ключения, официально не являются вело-
сипедами и относятся, в зависимости от 
3 Стандарт EN15194 Cycles –  Electrically power 




местного законодательства, к классу мопе-
дов или мотоциклов. Для них также суще-
ствуют ограничения при движении по ве-
лосипедным дорожкам: в Германии и Ве-
ликобритании велодорожками разрешено 
пользоваться только владельцам Pedelec, 
в Норвегии мощные электровелосипеды 
допускаются на велодорожки при отклю-
чённых электромоторах. В России, в соот-
ветствии с ПДД, транспортные средства 
с электродвигателем номинальной макси-
мальной мощностью в режиме длительной 
нагрузки, не превышающей 0,25 кВт, авто-
матически отключающимся на скорости 
более 25 км/ч, также относятся к классу 
велосипедов. Электровелосипеды с более 
мощным двигателем относятся к классу 
мопедов и требуют получения прав катего-
рии «М» 4.
С увеличением мощности и скорости 
движения электровелосипедов возрастают 
риски потенциального ущерба жизни, здо-
ровью и имуществу как самих водителей, 
так и окружающих. В связи с этим в странах 
ЕС прорабатывается законодательная ини-
циатива обязательного страхования гра-
жданской ответственности для владельцев 
электровелосипедов. В 2018 году данная 
рекомендация была оглашена Европейской 
Комиссией, однако отклонена Европарла-
ментом под давлением Европейской феде-
рации велосипедистов (ЕФВ) 5. 
В большинстве европейских стран 
Pedelec рассматривается как вариант обыч-
ного велосипеда и введение дополнитель-
ных ограничений, по мнению ЕФВ [9], 
негативно скажется на развитии велодви-
жения, новый толчок которому дали тех-
нологии электротранспорта. Именно 
продажи электровелосипедов оживили 
стагнирующий рынок и помогли привлечь 
к данному виду транспорта дополнитель-
ных пользователей как среди молодёжи, 
так и в старшей возрастной категории. По 
прогнозам ЕФВ, основанных на данных 
о продажах электровелосипедов в Герма-
нии и Нидерландах, в ближайшее десяти-
4 Федеральный закон от 10.12.1995 г. № 196-
ФЗ (ред. от 27.12.2018 г.) «О безопасности 
дорожного движения» (с изм. и доп., вступ. в силу 
с 01.11.2019 г.). Статья 25. [Электронный ресурс]: 
http://www.consultant.ru/. Доступ 21.07.2019.
5 European Cyclists’ Federation (ECF). [Электронный 
ресурс]: https://ecf.com/. Доступ 21.07.2019.
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летие будет реализовано около 150 млн 
единиц электровелосипедов [6].
ПЕРСПЕКТИВЫ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ 
ЭЛЕКТРОВЕЛОСИПЕДОВ В МОСКВЕ 
НА ОСНОВЕ МЕЖДУНАРОДНОГО 
ОПЫТА
С точки зрения интеграции в город-
скую транспортную систему электрове-
лосипеды имеют ряд несомненных пре-
имуществ по сравнению с обычным ве-
лосипедом –  они позволяют покрывать 
значительно большие расстояния, мини-
мизируют негативные эффекты сложной 
топографии, подходят для людей разной 
физической подготовки и состояния здо-
ровья. По результатам опросов, прове-
дённых в рамках исследований Департа-
мента транспорта и развития дорожно- 
транспортной инфраструктуры г. Мо-
сквы, значительная часть респондентов 
в качестве причины отказа от пользова-
ния велосипедом называют состояние 
здоровья или возраст. Именно по этой 
причине электровелосипеды имеют 
больший потенциал с точки зрения аль-
тернативы личным автомобилям, неже-
ли обычные велосипеды.
Помимо рекреационного использова-
ния, растёт популярность электровелоси-
педов среди курьерских и логистических 
компаний в качестве транспорта для внут-
ригородских перевозок небольших грузов. 
Использование электровелосипедов позво-
ляет решить проблемы с высокой стоимо-
стью платной парковки, дефицитом раз-
грузочных зон на центральных улицах, 
а отсутствие необходимости иметь води-
тельское удостоверение значительно рас-
ширяет пул потенциальных сотрудников, 
нанимаемых в качестве водителей.
Организация внутригородских пере-
возок является одной из основных задач 
логистических экспертов крупных горо-
дов. Транспортные грузовые потоки 
большей частью совпадают с передвиже-
нием владельцев личного автотранспорта 
и ухудшают напряжённую дорожную 
ситуацию в пиковые часы. Грузовые пе-
ревозки составляют от 8 % до 10 % транс-
портного потока и, в случае выполнения 
погрузо- разгрузочных работ, сокращают 
пропускную способность улицы на 30 % 
[10; 11]. Порядка 20 % выбросов СО
2
 
в атмосферу города происходит по вине 
грузовых перевозок [12]. К примеру, в Ве-
ликобритании количество малотоннаж-
ных автомобилей за 20 лет выросло на 
71 % при том, что парк легковых автомо-
билей увеличился только на 13 %. Ис-
пользование электровелосипедов может 
частично решить эти проблемы. По пред-
варительным оценкам, от 19 % до 48 % 
среднесуточного пробега грузового авто-
мобиля, работающего в черте города [13], 
и перевозка до 51 % [14] всех грузов может 
быть выполнена с использованием 
электро велосипедов, приспособленных 
под перевозку небольших грузов –  грузо-
вых электровелосипедов.
Исследование, проведённое Универси-
тетом прикладных наук Амстердама [15] 
в 2016–2017 гг. подтверждает возможность 
использования электровелосипедов вместо 
автомобилей для 10–15 % внутригородских 
грузовых перевозок. Наиболее перспектив-
ными направлениями являются перевозки 
продуктов питания, курьерская и почтовая 
Рис. 3. Модель замены малотоннажных автомобилей на электровелосипеды. Источник: Составлено 
авторами на основе Nocerino, R., Colorni, A., Lia, F., Luè, A. E‑bikes and E‑scooters for smart logistics: 
environmental and economic sustainability in pro‑ E‑bike Italian pilots. 6th  Transport Research Arena, 2016.
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В этом случае увеличение трудозатрат и потенциальных расходов на 
организацию склада временного хранения должны в должной мере 
компенсироваться как за счёт с кращения пер менных издержек, связанных с 
эксплуатацией автомобильного парка, так и за счёт уменьшения времени 
доставки и повышения качества обслуживания клиентов. Кроме того, в зонах 
лимитированного движения автотранспорта, территорий с ограниченными 
возможностями для проведения погрузо-разгрузочных работ, отсутствием или 
вы окой ст имостью парковочн го пространства, экономия времени может 
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доставка, розничная торговля непищевыми 
товарами, сфера услуг.
Одним из потенциальных ограничений 
при использовании электровелосипедов 
в качестве инструмента городской логисти-
ки являются трудозатраты, поскольку мо-
дель замены малотоннажных грузовых 
автомобилей на электровелосипеды под-
разумевает увеличение численности задей-
ствованного персонала (рис. 3).
В этом случае увеличение трудозатрат 
и потенциальных расходов на организацию 
склада временного хранения должны 
в должной мере компенсироваться как за 
счёт сокращения переменных издержек, 
связанных с эксплуатацией автомобильно-
го парка, так и за счёт уменьшения време-
ни доставки и повышения качества обслу-
живания клиентов. Кроме того, в зонах 
лимитированного движения автотранспор-
та, территорий с ограниченными возмож-
ностями для проведения погрузо- разгру-
зочных работ, отсутствием или высокой 
стоимостью парковочного пространства, 
экономия времени может быть особенно 
существенной.
Реализация подобных моделей исполь-
зования электровелосипедов в массовом 
масштабе на территории г. Москвы огра-
ничивается как недостаточной связностью 
существующей велоинфраструктуры [3], 
так и действующим регулированием в сфе-
ре дорожного движения. В частности, от-
крытыми остаются вопросы фиксации 
нарушений ПДД водителями велосипедов, 
страхование ответственности велоперевоз-
чиков, возможность проезда электровело-
сипедов на пешеходные улицы и улицы 
с ограничениями движения. Потенциаль-
ной проблемой также может стать чрезмер-
ная загруженность существующей велоси-
педной инфраструктуры, если ею активно 
начнут пользоваться для коммерческих 
перевозок. Тем не менее, подобные схемы 
работы активно внедряются на практике 
во многих городах, в особенности приме-
нительно к логистике последней мили. Так, 
в Гамбурге компанией «weColli team» было 
создано мобильное приложение, позво-
ляющее логистическим компаниям разме-
щать заказы на перевозку грузов перевоз-
чикам на электровелосипедах [16]. Во 
многих случаях это позволило сократить 
время доставки за счёт того, что перевоз-
чики пользуются велосипедной инфра-
структурой, проложенной в том числе вне 
автомобильных дорог, и не зависят от за-
груженности магистралей. Международ-
ные компании UPS и DHL активно тести-
руют различные модели электровелосипе-
дов, чтобы выбрать максимально эффек-
тивные варианты для использования 
в качестве транспорта «последней мили» 
в крупных городах [16]. К такому решению 
их подталкивают не только возможность 
сократить время доставки в часы пик, но 
и общемировой тренд по снижению вред-
ных выбросов в атмосферу, благодаря 
которому в некоторых городах США по-
явились «зоны чистого воздуха» 6, куда не 
допускаются автомобили на традицион-
ном топливе. Однако использование 
электровелосипедов для логистики по-
следней мили имеет свои ограничения – 
отдельные категории грузов или особенно-
сти маршрута не позволяют получить до-
полнительные преимущества, предостав-
ляемые электровелосипедами (табл. 1).
Как видно из данных таблицы, исполь-
зование электровелосипеда в логистике 
последней мили имеет ряд особенностей 
и требует выстраивания соответствующей 
цепочки операций. Формирование марш-
рутов должно происходить с учётом специ-
фики данного вида транспорта и требует 
использования соответствующего про-
граммного обеспечения для учёта характе-
ристик груза, маршрута, актуальных дан-
ных о загруженности дорог. Авторы иссле-
дования, проведённого в Нидерландах [15], 
отметили ряд дополнительных недостатков 
электровелосипедов. Среди них: время 
заряда аккумуляторной батареи, отсутствие 
инфраструктуры для подзарядки, неопре-
делённость правового статуса грузовых 
электровелосипедов относительно других 
участников движения и пешеходов, недо-
статочная ширина велодорожек для ком-
фортного маневрирования.
Несмотря на перечисленные недостатки, 
доля электровелосипедов в городской логи-
стике европейских городов возрастает. Уже 
сейчас накопленный опыт крупных логисти-
ческих компаний, а также результаты экспе-
риментальных исследований показывают 
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педов как альтернативного городского транс-
порта. Увеличение протяжённости маршрута, 
возможности использования электровело-
сипеда широкими слоями жителей мегапо-
лисов, развитие технологий, позволяющих 
увеличить пробег без подзарядки и снизить 
себестоимость и цену электровелосипедов, 
объясняют растущую популярность данно-
го вида транспорта среди велосипедистов 
и потенциальных потребителей. С точки 
зрения использования электровелосипеда 
в логистике последней мили, его преимуще-
ства в манёвренности, скорости передвиже-
ния в городском потоке, способности проез-
да в зоны ограниченного движения представ-
ляют широкие возможности при перевозке 
небольших грузов, грузов с ограниченным 
сроком хранения и транспортировки грузов, 
требующих срочной доставки.
ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Развитие велотранспорта, оснащённого 
электродвигателями, является перспектив-
ным направлением совершенствования 
транспортной системы города. Данные транс-
портные средства могут быть использованы 
для перемещения на достаточно большие 
расстояния, что особенно актуально для ра-
стущего города при включении в его границы 
новых территорий, не имеющих плотной 
и развитой транспортной сети, а также для 
доставки малогабаритных грузов. Однако 
использование транспортных средств 
с электро двигателями требует создания спе-
циализированных объектов транспортной 
инфраструктуры, к которым относятся выде-
ленные полосы движения, обособленные от 
пешеходных и автомобильных потоков. Даже 
при наличии выделенных полос движения 
необходим системный контроль за соблюде-
нием ПДД велосипедистами, использующи-
ми электродвигатели, поскольку их масса 
значительно выше, чем у механических вело-
сипедов. При перемещении по полосам, со-
вмещённым с пешеходным движением 
(на скорости менее 25 км/час), ущерб, нане-
сённый при столкновении с пешеходом, мо-
Таблица 1
Ограничения использования электровелосипедов для перевозки грузов
Параметр Подходит для электровелосипеда Не подходит для электровелосипеда
Температурный 
режим
• Груз без специального температурного 
режима перевозки и хранения.
• Грузы с заданным температурным 
режимом (горячие, холодные), 
требующие быстрой доставки
Замороженные продукты
Вес груза Грузы небольшой массы Грузы большой массы
Габаритные размеры Грузы небольшого габаритного размера Перевозка сверхгабаритных грузов 
ограничена требованиями ПДД
Скорость движения Дороги с ограничением скоростного 
режима, загруженные улицы
При отсутствии дополнительных 
скоростных ограничений для 
автомобилей или при отсутствии 
пробок предпочтительнее использовать 
автомобиль
Число остановок на 
маршруте
Наличие большого количества точек на 
маршруте, поскольку велосипед проще 
парковать
Увеличение точек на маршруте ведёт 
к увеличению массы или объёма 
груза. Для использования велосипеда 
может потребоваться ограничение 
точек на маршруте и использование 
промежуточного места хранения
Расстояние Небольшое расстояние между точками 
разгрузки
При больших расстояниях между 
точками сравнительная эффективность 
велосипеда падает
Наличие парковки • Дефицит парковочного пространства.
• Отсутствие возможности парковки 
на автомобиле непосредственно в точке 
разгрузки.
• Высокая стоимость автомобильной 
парковки
Наличие специального подъезда для 
грузового/курьерского транспорта 
к точке разгрузки, увеличивает время 
разгрузки
Подготовлено на основе: City logistics: light and electric LEFV-logic: research on light electric freight vehicles. 
Amsterdam University of Applied Sciences. [Электронный ресурс]: https://www.amsterdamuas.com/car-
technology/shared- content/publications/publications- general/city-logistics- light-and-electric.html. Доступ 
21.07.2019.
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жет быть значительно выше. Эти условия 
являются обязательными для обеспечения 




1) наличия станций зарядки аккумулято-
ров и системы утилизации отработанных 
аккумуляторов;
2) оборудования специальных парковоч-
ных мест на стоянках временного и посто-
янного хранения велосипедов и установки 
системы наблюдения за сохранностью транс-
портного средства;
3) контроля за техническим состоянием 
ТС;
4) ограничения скорости электровелоси-
педов и самокатов в рекреационных зонах.
Многообразие моделей электрических 
велосипедов и самокатов требует наличия 
развитой сервисной сети по ремонту и техни-
ческому осмотру транспортного средства. 
С одной стороны, все эти мероприятия явля-
ются высокозатратными. С другой стороны, 
они могут способствовать экономическому 
развитию города. Наиболее целесообразным 
в этой ситуации является государственно- 
частное партнёрство, в котором в обязанности 
города входит разработка проектов велоинфра-
структуры (с периодом окупаемости не менее 
3–5 лет), а субъекты МСП обеспечивают 
реализацию этих проектов.
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